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REGULERING AV BEBYGGELSE OG TRAFIKK I OSLO OMEGN

Foredrag holdt i Norges automobilforbund den

For 30-—40 ar siden var Oslo omegn narmest
ensbetydende med Akers herred eller snarere den
lille del av dette som & i en 5--10 kilometers om-
kreds omkring Oslo. Regulering av bebyvgweelsen i
dette omrade var primitiv og enkel og ikke gjen-

stand for offentliz omsorg, den var nwermest over-

latt til de enkelte grunneieres eget godtykke.
IReculering under hensyntagen til  trafikken
var dengang noget helt ukient — selviolgelig
forresten — fordi trafikken klarte sig selv uten
nogen slags regulering. Bilene har oket reise-
hastigheten til det femdobbelte eller forminsket
reisetiden tilsvarende. Oslo omegn er dermed i

utstrekning blitt femdoblet og i flateinnhold Dlitt
25 ganger storre.

Oslo omegn er ikke lenger et landdistrikt med
camle store velstelte wcttegirder, bolgende marker
or rautende flokker av sma- og storfe. Sant ser
man nok hist og her, men det er ikke det som
lenger gir Akersdalen og Beerwm sitt preg, men
derimot de tusener av sma og store villaer som
ligger spredt omkring fra fiorden og op til de
loieste astopper. Star man en stjerneklar host-
aften pa Frognerseteren, Greisenkollen eller Eke-
berg funkler lvsene ira de tusen hjem og veier
som myriader av St. Hansormer mot en blasort
bunn. Man ser ikke husene, men de lange regel-
messige lysrekker og utallige geometriske figurer,
som lyspunktene danner. De store svermer av blin-
kende stierner som lyser mot en fra hele det
store omrade gir en nesten inntrykk av at det
er speilbilledet av selve himmelhvelvet man ser
under sig. Det er millionbyen Stor-Oslo, som den
vil viere om 2—300 ar, som synes a strile imot en.

Ser man ut over det samme landskap en sol-
skinnede sommerdag, vil man nok opdage at der
er mange apne flekker, rikelig plass for kommende
generasjoner, for ennu mange tusen hjem, men
sadan som hebyggelsen allerede nu er spredt ut
over et svart omride med tallrike store og sma
villabyer, far man et sterkt inntrykk av at be-
liovet for velordnede trafikklinjer og en omhyg-
gelig planmessig utformning og regulering av be-
byggelse og trafikk er et meget betydningsfullt
socialt spersmal for befolkningen i dette distrikt.

19. februar 1932 av major Einar Sem-Jacobsen.

Den som til daglig svsler med itrafikkspors-
malene lieromkring forstir snart at det er ned-
vendig a fa nye reguleringsplaner for bebyggelse
oy frafikk utarbeidet under hensyntagen til de for-

andrede forhold som bilene har skapt.

Den nyeste kommunikasjonsplan for Oslo og
omegn er som bekjent av 1919, altsd for bilenes
tid, og flere ar for der var tale om massetransport
med busser eiter faste ruter.

Eiter denne plan var person- og godstrafikken
mellem Oslo og omegn, forutsatt avviklet med
skinnebaner, d. v. s. forstadsbaner og sporveier,
som den gang var de billigste og beste transport-
midler herfor.

Det er ganske klart at en kommunikasjonsplan
og reguleringsplaner som hviler pa et sadant
grunnlag nu ma ansees som ganske foreldet.

Visstnok besorger banene ennu 7 av den dag-
lige rutegiende persontrafikk mellem Oslo og om-
ecn og bilene kun %, men regner manmed hele den
samlede trafikk av personer, varer og gods mel-
lem Oslo og omegn, sa foregdr den langt over-
veiende del av denne trafikk pa landeveien og
ikke pa banene.

Daglig hele aret igiennem ruller iielge de i host
foretatte tellinger over 25000 kiereteier frem og
tilbake mellem Oslo og omegn. Av disse er knapt
1800 hestekjoretoier og omkring 800 motorcykler,
resten, d. v. s. 22500 er biler. Over omfanget av
bilenes samlede transport er det selviolgelig meget
vanskelig a opsette en neiaktig beregning; men at
den ikke er ubetydelig kan man forstad derav at
alene rutebilene, som kun utger 5,3 % av den sam-
lede biltrafikk eller omkring 1200, daglig hele aret
igjiennem dtransporterer mellem Oslo og omegn
omkring 22 000 mennesker.

I Oslo og Akers politidistrikter er der idag til-
sammenlagt et motorkieretsi for hvert 24 men-
neske, og derav 1 lastebil for omkring hvert 50.
lalt finnes i dette omrade vel 15500 motorkjore-
teier. Nar man skal kalkulere trafikken innen
Oslo omegnl ma man imidlertid ogsa ta hensyn til
at et ikke ubetydelig antall motorkjeretoier fra de
tilstetende bygder spesielt Romerike, Follo og
(stfold har sine daglige turer til Oslo.

Av den daglige trafikk til og ira Oslo faller
omkring 14 000 kjoretoier eller 56 % av den sam-
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lede trafikk pa de fire riksveier Drammensveien,
Trondhjemsveien, Stremsveien og Mosseveien,
hivorav en Y2 del eller 28 22 pa Drammensveien
alene.

Underseker vi, hivordan trafikken fordeler sig
pa de forskiellige tiliorselsveier til Oslo, og be-
regner iorholdet mellem veienes trafikk og befolk-
ningens storrelse i de forskjellige strek av Oslo
omegn, vil det straks falle i pinene, at trafik-
kens storrelse langs de forskjellige wveier synes
stort sett o viere proporsional med befolkningens
storrelse i de strok av Oslo-lokalomride, hvorhen
vedkommende veier forer. Saledes utgjeor trafik-
ken ved Lysaker bro omkring 21 % av den sam-
lede trafikk til og ira Oslo, og befolkningen i for-
stadsomridet utenfor Lysaker hro utgior 223 %
av den samlede befolkning i forstadsomridet. Tel-
linger av trafikken langs Enebakveien, Kongsveien
og Mosseveien har tilsammenlagt gitt til resultat,
at denne utgior omkring 12% % av den samlede
trafikk til og fra Oslo. Befolkningen i de forstads-
omrader, hvorhen disse veier forer, utgjor mellem
11 oz 11% % av Oslo lokalomrades folkemengde.
Jeg kunde nevne en rekke lignende eksempler fra de
ovrige tilierselsveier til Oslo. Det viser sig stort
sett overalt 4 veert den samme lovmessighet til-
stede mellem befolkningens storrelse og trafikk-
mengden pa veiene.

Der er ingen grunn til 4 anta at denne propor-
sjonalitet mellem veitrafikkens omfang og befolk-
ningens sterrelse i en nwer fremtid vil undergi
synderlige endringer. Og man har da en verdifull
malestokk for beregningen av trafikkens sterrelse
pa forbindelsesveiene mellem Oslo og et hvilket-
somhelst distrikt i forstadsomradet. Det viser sig
at den daglige trafikk pa disse veier for tiden er
omkring ett kjsretsi pr. 7 innbyggere i det uten--
forlicgende lokalomrade. Dette forholdstall vil
selviglgelig komme til 4 undergd forandringer,
seerlig hivis forholdet mellem antall kisretaier og
hefolkning i Osloomradet blir betydelig forskiellig
fra nu. Likesa vil dette forholdstall influeres av at
veiene stadig blir bredere og sterkere saledes at
de taler sterre belastning. Veienes utbedring vil
io ske kjsrehastigheten og dermed forstadsomrai-
dets omfang likesom denne utbedring automatisk
vil medvirke til at lastebilenes nettolasteevne blir
storre. ldag er den i giennemsnitt 1,3 tonn. Det
er ikke utenkelig at den for Osloomradet kan
komme op i 2 tonn. Men som nevnt vil disse for-
andringer neppe kullkaste den proporsjonalitetslov
ieg foran har nevut, sdfremt vi ikke i fremtiden
matte fa helt nye trafikkmidler som vil komme til
a virke like revolusjonerende p# trafikk og bolig-
bebyggelse som bilene i de siste 10 ar har gjort.

Nir man far flere tellinger og til forskjellige
arstider, vil vi utvilsomt derav kunne trekke ennu
sikrere slutninger m. h. t. veitrafikkens sterrelse
i de forskiellige distrikter omkring Oslo.
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Som nevnt foregar den overveiende del av tra-
fikken mellem Oslo og omegn nu pa veiene. Det
er disse, som utgjor ryggraden i Oslo otnezns
trafikknett. Femten veier ferer fra Oslo ut (il
omegnen. Praktisk dalt ingen av disse har en
mindre trafikk enn ett kjeretwi pr. minutt om
dagen, mange av dem meget mer, og Drammens-
veien kommer langt op mot 10 pr. minutt og til
enkelte tider pa dagen ennu iler.

Femten tilforselsveier til Oslo skulde synes i
viere rikelig, men uheldigvis er flere av disse veier
ifolge heliggenhet og anlegg forevrig av sekun-
deer art.

De geografiske forhold i Osloomradet og den
gamle regulering har mediert. at trafikken fra
tettbefolkede strok i omegnen presses inn i trange
defileer, hvor man far en opstuving av trafikken
som allerede nu virker uheldig og i fremtiden kan
komime til 4 volde store vanskeligheter. Saledes
ma hele den sveere trafikk mellem Oslo og Baerum
og Asker, hvor der idag bor 36 000 mennesker, inn
og ut over Lysaker bro, Griniveien gjennem nor-
dre Baxerum er jo for tiden helt betydningsles som
trafikkare.

For den villamessige bebyggede del av ovre
Barum betyr det en ikke liten omvei og mange
penger bortkastet til unedig kjering i drets lep.
Tiltar Beerums folkemengde med 6—8000 pr. 10
ar, som den har gjort siden 1910, kan det ogsa
veere tvilsomt om Drammensveien formar a ab-
sorbere den okende trafikk. Ser vi dette sporsmal
i forbindelse med alle de ioreliggende og dels
under realisasjon veerende byggeplaner for villa-
byer pi Akers vestkant mellem Bogstadvannet og
(Jraker, skulde det synes innlysende, at man
snarest ber fa planlagt og bygget en ny hoved-
tilforselsare ira de heiereliggende deler av Baerum
mot Majorstuen eller Frogner. Beerumsveien, som
er tenkt som denne are, er jo allerede bygget
enkelte steder i I3ecerum, over Lysakerelven skal
den gi& pd Barumsbanens fyldning og videre bort
til Ullernchausseen, men videre giennem Aker til
Oslo er veiens tracé ennu et svevende spersmal

Drar vi videre rundt Oslo kommer vi til Ullevil
llaveby — Sogn — Tdsen-traktene. De 2 veier,
som fira dette strok ferer innover mot Oslo er
utiliredsstillende for de 13 tusen mennesker som
bor i disse trakter idag. Eiter de foreliggende
utparselleringsplaner vil folkemengden i dette

strok i lepet av nogen id tiar komme op i 25—
30 000 mennesker. Med den nuveerende trafikk-

intensitet som malestokk skulde dette bety, at
veitrafikken pa Sognsveien og Tasenveien vil
stige fra nu omkring 1800 kjeretsier pr. dag aret
rundt til omkring 4000. Det vil kreves ganske
kostbare foranstaltninger savel i Aker som i Oslo
for at veinettet skal kunne makte en siadan trafikk.

[ Akersdalen i streket mellem Akerselven og
Stremsveien — dennes trafikkdistrikt ikke med-
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regnet — bor idag omkring 21000 mennesker.
Hovediorbindelsene med Oslo er Sandakerveien,
Trondhiemsveien og @kernveien, hvorav Trond-
hjemsveien med en daglig trafikk aret rundt pa
henimot 3000 kjoretoier allerede nu er sterkt be-
lastet med giennemgangstrafikk.

liolge de foreliggende utparselleringsplaner pa
hvilke der daglig bygges videre, er der alene innen
Aker av dette distrikt planlagt omkring 2000 en-
kelt- og dobbelthus og nogen tettbebyggelse.
d. v. s. ialt boliger for omkring 24 000 mennesker.
[ denne del av Aker skulde altsd komme til a bo
omkring 45000 mennesker. Bortsett fra giennem-
gangstrafikken pa Trondhjemsveien ber derfor
forbindelsesveiene — nu 3 — mellem denne del
av Aker og det tilstatende Oslo med letthet kunne
opta en dagstrafikk aret rundt pa 6500 kjoretoier.
Hverken i Aker eller Oslo er de nuvaerende hoved-
arer herfor egnet til i tillegg til sin nuvarende
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veitrafikk a opta en si stor trafikkstigning, som
dette betyr.

@stenfor Bryn st. i Godlia—Opsaltraktene bor
idag henimot 6000 mennesker, hvis eneste forbin-
delsesvei med Oslo er Fyrstikkbakken, en trang,
sterkt kurvet og bakket vei. Der bygges meget i
dette strok. Eiter de foreliggende planer har man
grunn til 4 anta, at her vil bli en liten by pa 10000
menuesker, men dette vil kreve en ganske annen
veiforbindelse med Oslo enn den man har idag.

Vi kommer sa til innfartsveiene fra syd. Disse
bestar av Enebakveien, Kongsveien og Mosseveien.
Den under bygning veerende Svartdalsvei blir jo
neermest en forbedring av Enebakveien og den
over Svenskesletten forende gamle hovedvei Eke-
bergveien kan jo pa grunn av stigningsforhold og
kurvatur ikke komme i betraktning som trafikkare
for optagning av massetrafikk il og fra Oslo.

Alle disse veier leper sammen i ett punkt, broen
over jernbanen i Gamlebyen, siledes at Oslo fra
syd faktisk kun har én innfartsvei, og dette fra
et distrikt som i Aker alene ifelge siste folke-
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tejling hadde 19—20 000 mennesker. Regner man
()p])ep:fll'd med, som jo ogsa i realiteten er en del
ay Oslo forstadsomrade, kommer man op i hen-
ipot 25000 mennesker. Denne trafikkdre ma enn-
videre opta ikke ubetydelig trafikk fra Enebak,
Follo og (stfoldbygdene.

Giennemgar vi sa hyggeplanene for dette strok
vil vi finne, at disse alene i Nordstrand sogn om-
futter opierelse av enkelt- og dobbelthus for
omkring 20000 mennesker, som kommer i tillegy
til de forannevnte 25000, altsi ialt 45000 men-
nesker. Og all trafikk til og ira denne f{orstad
plus all giennemgangstraiikk til det sydostlige
Norge ma inn over den lille hro i Gamlebyen. Vi
star her overfor et av de pa grunn av terrengfor-
Lold og bebyggelse vanskeligste, men kanskje og-
sa overfor et av de mest betydningsfulle spersmal
med hensyn til regulering av tilforselsveier til
Oslo.

Anordning av hensiktsmessige forbindelsesveier
med Oslo ira alle de store og sma villabver i Oslo
omegn er imidlertid kun ¢én side av sporsmdilet
om regulering av bebyggelse og trafikk. Regule-
ringen av selve villabyene er et ior beboerne i
jorstadsomradet overmate viktig
store okonomiske konsekvenser.

Skal man fa en heldig lesning ma man snarest
iA en generalreguleringsplan for det hele forstads-
omrade.

Jeg er fullt vitende om at sadan plan er under
atarbeidelse under den mest kyndige og innsikts-
fulle ledelse, men jeg drister mig allikevel til 3
komnie inn pa denne sak, fordi en riktig vurdering
av trafikksporsmalene er av avgjerende hetydning
for en heldig lgsning av en sadan reguleringsplan.

[ tidligere tider da veitrafikken var mindre do-
miterende enn nu, dengang banene var transport-
problemets alfa og omega, foretok man visselig
ingen trafikkberegninger for planleggelse av for-
stedene omkriug Oslo. Selv idag fir man, nar
man studerer naermere planene for de under byg-
ning vaerende mange sma villabyer, en foelelse av
at vedkommende ansvarlige myndigheter ikke har
overveiet seerlig inngaende hvor mange mennesker
der vil komme til & bo i de forskjellige omrader,
hvad trafikk der kommer til 4 ga pa veiene til
og fra disse, hvor brede og sterke veiene ma
bygges for a kunne klare den paregnelige trafikk.

Betrakter man den nuveerende bebyggelse i
Oslo omegn, de tallrike sterre og mindre lands-
byer og spredte villastrok stredd, tilsynelatende
ihvertfall, planlest ut over et mange hundre kva-
dratkilometer stort omrade, er det ferste som fal-
ler i sinene den store spredning.

Denne som det synes rent tilfeldige spredning
av de tusener hiem utover et sveert omrade, med-
farer neppe secerlige fordeler hverken for indi-
videne eller for samfundet. Den har i en ganske
foruroligende grad litt efter litt eket de kom-

sporsmal med
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munale iellesutgiiter il veier, lys, vann, skoler
m. v. oy samtidig sivel for individene som ior
samiundet oket de daglige trausportutgiiter til en
lioide som virker drykkende pa alle. Alene person-
transportutgiitene for Oslo oy dens forstadsom-
riders hefolkning beloper sig idag i giennemsnitt
til 110 Kkroner pr. fastboende pr. ar, og tar vi
vare- og godstransporten med, kommer vi langt
op mot 200 kroner pr. ar pr. persoi.

Forstadshehyggelsen rar nok tildels stottet siy
pa reguleringsplaner, men disse planer har som
rewel kun veert utparselleringsplaner ior de en-
kelte eiendommer eller eiendomsparseller. De har
med enkelte undtagelser -— som Ullevial haveby -~
vesentlig veert bygget picden idé, med minst mu-
lice anlegesuteiiter 4 bringe mest mulig penger
ut av vedkommende eiendommers eller eiendoms-
parsellers arealer, istedenfor & vaere planlagt som
organisk naie utiormede ledd i en pd nuvierende
ox fremtidige behov omhyggelig utarbeidet regu-
leringsplan. Vi har pa denne mite fatt villabyer
pa mange tusen mennesker uten en eneste lioved-
Are som pit en tiliredsstillende mate kau opta den
trafikk, som eu s stor hebvggelse ganske auto-
matisk skaper.

Jeg mi medgi at det er vanskelig & veere for-
utseende, dobbelt vanskelig har det vert fordi
vejtrafikken, takket vare bilene, har utviklet sig
med en rent eksplosiv fart, som man neppe for
10—20 ar siden kunde forutsi.

For nogen ar tilbake — og tildels ennu er den
opfatning almindelig, at for & fd en skikkelig og
hvggelig bebyggelse i et villastrok, ma tomtene
veere store. Pa en stor del av villaeiendonmene
i Oslo omegn er derfor tinglest den klausul at
tomten ikke ma viere under 2 mal — i enkelte
strok, . eks. langs Holmenkolbanen, endog 4 mal.
For eieren savel som for kommunen, d. v. s. for
oss alle er dette i de fleste tilfelle en meget uhel-
dig klausul. De arlige driftsutgifter til vei, vann,
kloakk, lys med mere blir derved helt unedig
store. For den enkelte villaeier kan det synes
forlokkende & ha en stor deilig have & gi og
pusle i liele sommeren. Er man imidlertid av
okonomiske grunner nedt til i klare en sidan
have ved egen hielp, og det er de ileste, og
familiefaren har sin dag fullt optatt med strevet
ior det daglige brod, blir en sidan stor vakker
nave lett et ubehagelig pliktarbeide i alle hvile-
stunder for lele familien og det ekonomiske ut-
bytte man har igien av haven, dekker sjelden pa
langt neer de arlige utgifter 4l alt hvad der ma
innkjopes av giedsel, planter, treer m. m.

Egnehjembevegelsen er socialt sett en over-
mate verdifull sak for samfundet som for hjem-
nene, nmen begges tarv tilgodesees Dbest ved at
man slar betydelig av pd kravene til tomtestor-
relsen. %—1 mal er for de aller fleste familier
rundelig stort nok.
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Hvad Fan man nu gjore for at ikke vire efter-
commere skal bebreide oss manglende forutseen-
het i reguleringen av bebyggelse og trafikk i Oslo
omegn?

Vi méi i detaljen studere den nuvarende bebyg-
gelse og trafikk i alle dens former, og seke 4
finne ut de forhold, den naturbundne lovmessighet
lvormed befolkningstilvekst, bebyggelse og trafikk
idag utvikler sig. Vi vil derav kunne trekke be-
tydningsiulle indikasioner om den fremtidige ut-
vikling og fi et ganske godt grunnlag a bygge
P, ndr vammen skal legges for denmne.

Jeg har allerede i lengere tid syslet med disse
spersmil, og skal eksempelvis nevne enkelte av
de opnidde resultater.

Giennem omhyggelige tellinger av personer,
hus og Dusholdninger i hver eneste liten klynge
i lele Aker, Bierum og Asker har vi neie fast-
slatt, hvordan befolkningen i detaljen er fordelt
over hiele Oslo omegu. Derigiennem er beregnet
livordan bersoner pr. hus varierer over hele for-
stadsomradet. Ved & g¢d detaljert igiennem alle
utparselleringsplaner for hele Aker og telle alle
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pa planene pategnede nye hus, har jeg pa grunn-
lag av de tidligere fundne tall for personer pr.
hus i de forskiellige distrilcter i omegnen tilnarmet
kunne bestemme befolkninges vekst i de forskiel-
lige strok, efterhvert som disse planer realiseres.
Der foreligger idag byggeplaner for ca. 10 000 nye
holiger i Aker, og disse boliger vil antagelig «i
plass for 80000 nye innvanere.

Ved detaljerte undersekelser av de
lige rutegiende kommunikasjonsmidlers
giennem de siste 30 ar, har jeg ikke alenc fast-
slatt trafikkens utvikling i forheld til befolknings-
tilveksten i de forskjellize deler av Oslo omegn,
men ogsa funnet tall for bestemmelse av reise-
hyppigheten i de forskjellize strek nu ox i de
neermeste ar fremover.

Av befolkningstellingene sammenholdt med de
forskjellize kommunikasjonslinjer er enn videre
fundet de trafikkmengder som de forskijellige tra-
fikkforetagender, Jjernbaner, forstadshaner og
bussruter nu og efter hvert som bebyggelsen ut-
vikler sig kan gjsre regning med.

Ved 4 sammenholde befolkningstellingene med
de forskjellige trafikktellinger langs vare veier,
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har jeg. som jeg for har nevnt, fundet forhioldstall
jor heregning av veitrafikkens vekst pa de for-
skjellice lovedarer inn til Oslo efterhvert som
heiolkning og hebyggelse i de forskiellige deler
av forstadsomradet utvikler siw.

Giennem alle disse tellinger oy beregninger
supplert med vtterligere detaljundersokelser, som
det vilde fore for vidt her a komme inn pa tror
jee, man vil kunne fa et ganske godt grunnlay for
optrekningen av de retningslinjer, livorpa en ge-
neralrezuleringsplan ior bebyggelse og konmuni-
kasjonslinjer i Osloomradet ma bygges, om den
skal kunne svare til kravene i nutiden og de
nermeste decennier fremover.

Av stor betydning for giennemiorelsen
sadan zeneralreguleringsplan vilde det selvielge-
lig vecre om man med en viss grad av sannsyn-
lighet tilneermet kunde fastsla hivor hurtig utvik-
lingen vil komme.

Der har i arenes lap veert gjort tallrike forsek
herpa. Hittil har det vist sig at de fleste bereg-
ninger over befolkningstilveksten i Stor-Oslo har
veert for sangvinske. Det seneste, som offisielt
foreligeger, er reguleringssjefen i Oslo, arkitekt
Hals’'s anslag i hans fremragende verk: «Fra
Kristiania til Stor-Oslo». Han anisrer deri pa
crunnlag av forskjellige beregninger at beiolk-
ningen i Oslo og Aker i 1950 vil vere 473 000
mennesker, i 1975 636 000 og i ar 2000 omkring
S00000. Uten her & ga inn pa de betraktninger.
som ligeer til grunn for disse tall, skulde jex anti
at ogsa arkitekt Hals er kommet til ikke ubety-
delig for haie tall fordi han som andre, som for
ham har anstillet lignende beregninger, ikke har
tatt tilbesrlig hensyn til stigningen i de siste par
decennier og lar undervurdert folgene av del
raske utvikling samferdselsmidlene i var tid un-
dergiir, og som sterkt bidrar til 4 spre forstads-
omradet ut til stadig fjernere distrikter.

Sa snart vi okonomisk makter 4 bygge vire
veier slik, at vi kan nyttiggjere oss den tekniske
utvikling, hvortil bilmateriellet allerede nu €r
nadd, vil reisehastigheten med bil og rutebil om-
kring Oslo ikke wveiere maksimalt 35-—45 km/time
som nu, men 60—70.

Hyor mange ar som vil ga fer vi har den lille
billige flyvemaskin med 150 km/times reisehastig-
het er ikke godt & si, men at den er under utvik-
ling er sikkert.

Jeg kan ikke tenke mig at storbyens leiekaserner
vil sta heit i kurs, nar jeg like lett og hurtig kan
komme fra Oslo til Filtvedt eller Ringerike som
det idag tar 4 reise til Grefsen eller Ekebere.

Men tilbake til befolkningstilveksten.

I 1G-aret 1900—1910 steg Oslo—Akers befolk-
ning 8,1 %, i 1910—20 15 % og i 1920—30 7,5 %.
Efter hvad jeg foran har anfert tror jeg ikke vi
kan regne med storre stigning i de ferste tiar
iremover enn 8 % pr. 10 ar. Gar vi ut herfra vil

av oen
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Oslo-Aker om 30 ar ha omkring Y million inn-
byeeere og i ar 2000 omkring 575 000. Stigningen
vil i sa fall i denne periode antagelig wke progres-
sivt fra 26 000 dil omkring 37 000 personer pr.
10 ar.

Med en sadan beiolkningstilvekst ma man. om
man legger til grunn personer pr. bolig i den nu-
vierende forstadshebyggeelse omkring Oslo regne
med, at der i hivert 10 dr ma bygges: i forste
10 ar omkring 3200 bholiger og senere progressivt
stigende til 4600 i 10-aret 1970—1980.

De iorelicgende utparselleringsplaner for Aker
omfatter som nevnt 10000 bholiger. d. v. s. en
befolkningstilvekst pa omkring 80000, tMed en
befolkningstilvekst av 8 % pr. 10 ar, skulde dette
tall ndes omkring 1960, altsa om ikke fullt 30 ar.

Beregninger som disse har selv om de kun
representerer relative antagelser dog sin betyd-
ning derigiennem at man far en idé om innen
hvilken storrelsesorden den videre utvikling kan
antaes 4 komme til a ga.

I forbindelse med hvad jeg
om trafikken mellem Oslo og dens omegn, tror
jegr det muligens kan viere av interesse a gi en
oversikt over de kapitaler som har vert nodven-
dige for d skape denne trufikk, de drlige utgifter
den forvolder og det vi har igjen for disse utlegg.

foran har oplyst

1. Kapital.

Statsbanenes lokaltraiikk, de fem forstadsbaner
og Oslo sporveier — altsd alle skinnebaner til-
sammenlagt har krevet omkring 107 millioner kr.,
herav faller 43 pa statsbanene, 33 pa forstads-
banene og 25 pa sporveiene. Den til veiene knyt-
tede trafikk har kostet omkring 152 millioner kr.
Herav har bilene ifelge de til de offentlige registre
anmeldte innkjepspriser — og disse er ikke for
heie — kostet litt over 90 millioner. — Ifelge
jordbrukstellingen 20. juni 1929 var der 10800
hester i Oslo lokalomrade. Verdien herav og de
tilherende hestekjereteier har jeg skjensmessig
satt til omkring 7 millioner. Si har vi de offent-
lige veier i Oslo og lokalomrade. Lengden av
disse utgjer 850 kilometer.

Overingenigr Suxegaard, sjeien for Akershus
fy]kes veivesell, har skjonsmessig og med forbe-
hold anslatt kapitalverdien idag til mellem 20 og
25 millioner kroner av lokalomradets veier, og
veisjei Ihlen i Oslo anslar kapitalverdien av ga-
tene eksklusive fortau og grunn til omkring 30
millioner. [alt har saledes landvertstransporten i
Oslo og omegn krevet et kapitalutlegg pa omkring
253 eller avrundet 233 millioner kroner.

2. Arlige utgifter til trafikken.
Banene koster inklusive Oslo sporveier omkring
20 millioner kroner, herav faller vel en halvpart
pa Sporveiene og resten omtrent likelig pa Stats-
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haner og forstadsbaner. Den til landeveier knyt-
tede traiikk koster antagelig henimot 63 rnillioner,
derav koster bussdriften 4, drosjene antagelig
omkring 9, andre biler omkring 42 millioner,
lestekjoringen 1 a 2 wmillioner og veivedlikehol-
det. snerydning og rengjering 5 millioner.

falt blir saledes de arlige utgifter til landverts-
trafikken anslagsvis omkring 80 millioner kroner.

3. Hvad har vi sd igjen for disse utlegg?

[ penger er det ikke mulig & angi nogen samlet
sum. For de rutegaende trafikkmidler, baner og bus-
ser har vi meget noiaktige opgaver om persontrans-
porten. For lastebilenes vedkommende har jeg
eiter deres registerkort opsummert deres lasteevne.
Pa crunnlag av omfattende undersekelser har vi
ogsi beregnet hvor meget de kierer aret rundt
og derav beregnet tall som gir oss litt idé om
hvad transporter de arligars beserger.

| forstads- og bvtraiikk med rutegaende trafikk-
midler reiser arlig omkring 110 millioner per-
soner, livorav S0 millioner pa sporvei og busser
innen Oslo, og 30 millioner mellem Oslo og om-
egn. Av de sistnevnte transporterer forstads-
banene omkring 14 millioner, statsbanene i lokal-
trafikk 8 og bussene omtrent det samme. Tar
man reiselengde i betraktning og bruker person-
kilometer som malestokk, sa er bytrafikken og
forstadstrafikken omtrent like stor, og hver lik
240 millioner personkilometer. Tilsammen blir da
bytrafikken og fiorstadstraiikken omkring Oslo
kun 10 % mindre enn Norges statsbaners samlede
reisetrafikk malt i personkilometer.

Med hensyn til gods- og varetransporten er det
verre 4 gi palitelige oplysninger. Hvad Stats-
banenes lokaltrafikk av stykkgods og vognlad-
ningsgods angar, sa fores ikke statistikk og regn-
skap séiledes at dette endog anslagsvis kan angies
i penger.

Stykkgodsforsendelser mellem Oslo og om-
egnens lokalstasjoner andrar om aret til omkring
1400 tonmn.

Vognladningsgodset er ikke mulig & angi.

Forstadsbanenes godstrafikk innbringer éarlig
omkring 60000 kroner og de Ilokale bussruter
omkring 15 000.

Sa har man 5000 stadig i bruk veerende vare-
og lastebiler, hvis samlede lasteevne er 6400 tonn.
aar man ut fra at de kjerer i giennemsnitt 250
dager om aret, og ca. 40 km pr. dag, blir dette
10000 km pr. bil pr ar. Antar man at de kun
har enveistransport, altsd kierer tomme tilbake,
og at transportutnyttelsen er 50 %, far man at
lastbilene som horer hjemme i Oslo og omegn
arlig utferer et nyttig transportarbeide lik 11%
million tonnkm med transport av 560 tusen tonmn.
Jeg angir dette tall med all mulig forbehold, men
dog som minimumstall, som sannsynligvis ligger
betydelig hoiere.
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Hvad hestekiorere transporterer er ogsa meget
vanskelig a angi, men helt ubetydelig blir det
ikke. Daglig passerer ved Oslo bygrense mellem
17 og 1800 hestekjoretsier, hvorav de ileste er
lastvogner. Regnes halvparten av disse kjore-
teier tomme og halvparten lastet, blir dette alene
henimot 100 000 tonn pr. ar, og dette er jo bare
en brekdel av hestetransporten.

*

Der har i de senere ar vert fort en kamp om
hvordan man ber fordele trafikken mellem bil og
bane. Herunder har fra banehold bl. a. veert
fremholdt:

1. De sveere kapitaler som er nedlagt i banene.

Som foran nevnt er de kapitalverdier, som knyt-
ter sig til veitransporten i et forstadsomrade som
Oslos, betydelig storre enn de som knytter sig til
banene innen samme distrikt.

2. Man har enn videre hevdet at banetransport

er sa meget billigere enn veitransport med bil.

Dette spersmal har savel her som utenlands i
de siste ar veert gienstand for omfattende under-
sokelser. Det vilde igre for vidt her i detalien 4
behandle dette spersmal. Jeg skal kun nevne en-
kelte momenter som er av betydning for lokal-
trafikken heromkring.

Savel vare som omfattende tyske undersokelser
gir til resultat, at busstransport faller billigere
enn forstadsbane og sporvei, hivor trafikken ikke
er sterre enn at 20 minutlig rute klarer sig. Ma
man av hensyn til trafikkmengden derimot holde
10 a 15 minutlig rute blir forholdet omvendt. Det
er fa steder mellem Oslo og omegn, hvor trafik-
ken er sa stor at sa hyppige ruteavganger er

pakrevet.

2. For gods og varetransport i et forstadsom-
rade, hvor transportdistansene sjelden kommer
over 50—60 km, kan ogsa bilene konkurrere med
banerne.

4. Hvad spesielt rutebilenes forhold til banene
angdr fremholdes hyppig, at mens banene betaler
anlegg og vedlikehold av det banelegeme de kjo-
rer pa, gier rutebilene det ikke. Har dette muli-
gens i nogen grad vert forholdet hittil, blir for-
holdet fra 1. juli, safremt Stortinget vedtar det
nye forslag til bensinskatt, snarere det omvendte.
Rutebilene vil da komme til a betale si meget i
avgift for sin kjering pa de offentlige veier, at
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dette belsp i forhold til hvad veivedlikeholdet
koster, langt overskrider de 5 %, som rutehil-
trafikken representerer av den ovrige veitrafikk

heromkring.

Det kunde muligens véiere naturlig i forbindelse
med det emmne. som jeg iaften har valgt 4 tale
om, ogsa a ha omhandlet sa aktuelle trafikk-
spsrsmal som:

1) T hvilken utstrekning de nu foreliggende
baneprojekter for Oslo omegn er bherettigede og
formalstienlige.

2) Hvad er kredit og debetsiden ved de
skrenkninger som i det siste ar er foretatt i buss-
driiten i Oslo omegn til fordel for banene?

inn-

3) Hyvilke traiikkopgaver egner sig best for
baner og hvilke ior busser i et forstadsomride
som Oslos.

4) 1 hvilken utstrekning formar omegnens vei-
nett a formidle massetransport av personer og
wods.

5) Hvilke krav ma man stille til den videre ut-
vikling av forstadsomradets veinett for at dette
til enhver tid skal veere vel avpasset efter trafik-
ken?

6) Volder det ikke unaturlige vanskeligheter
med hensyn til regulering av trafikken pa mest
wkonomiske mate at savel hane som busdriften
er spredt pd s& mange, tildels mot hinannen
kiempende selskaper.

Skulde jeg gitt en forsvarlig utredning av alle
disse viktige og aktuelle trafikkspersmal, vilde en
foredragsaften blitt altfor knapp. Jeg har derfor
mattet innskrenke mig +il kun 4 gi en oversikt
over de hovedpunkter man ma ha for eie, om
man skal kunne fa en pa trafikkmessige hensyn
avpasset reguleringsplan.

Som jeg foran har nevnt er veiene i et forstads-
omrade som Oslos av bhetydelig storre interesse
ior trafikken enn banene, og jo bedre veiene blir,
dess billigere faller ‘transportarbeidet. Nar nu for-
holdet er blitt det at veitrafikken med biler innen
et sadanl omrade ogsa i sin almindelighet faller
billigere enn banetransport, synes den naturlige
slutning herav a madite bli at den nye general-
reguleringsplan for Osloomradet ber baseres ikke
pa baner, men pa en videre utvikling av vart vei-
nett og de rutegaende kommunikasjoner som fsl-
ger veiene, nemlig bussene.
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GEORGE WASHINGTON-BROEN

Av ingenior Trygve Gimnes

George Washington bro.

Ingenier Gimnes arbeidet fra varen 1930
til hesten 1931 som Norge-Amerika-fondets
stipendiat ved Port of New York Authority,
som ved siden av mange andre arbeider ogsa
bygger George Washington-broen.

Denne bro, som i enhver henseende er verdens ster-
ste, blev apnet for trafikk den 25. oktober ifjor. Den
spenner over Hudsonfloden ved New York City og
forbinder gvre del av Manhattan med Fort Lee i
New Jersey.

Broen er en uavstivet hengebro, hvis hovedspenn
har en lengde av 1070 m cller ner det dobbelte av
verdens nest lengste spenn, nemlig Ambassader-
broen i Detroit. Hertil kommer to ophengte side-
spenn pa 200 m, altsd tilsammen 115 km mellem for-
ankringene.

Det har tatt ca. 4 ar fra markarbeidet for denne
gigantiske bro blev pabegynt til den blev apnet for
trafikk. Den er dog ennu pé langt ner ferdig. Mange
arbeider vil forst bli utfert efter hvert som trafik-
kens ekning matte kreve det.

De ledende motiver ved konstruksjonen har veert
& finne en brotype som er enkel og klar i sin statiske
virkning, som er lett og hurtig & montere og samtidig
gir den storste sikkerhet og skonomi og det beste
utseende. Alle disse egenskaper ma sies & vare for-
enet i den valgte hengebro.

Den svakt buede brobane bares av tynne henge-
kabler som igjen er ophengt i fire sveere berckabler.
Disse kabler er understattet ved begge elvebredder
av to massive tarn som overferer de enorme vekter
til fast fjell. Kablenes ender er forankret i en mot-

Sett fra New York siden.

vekt av betong pa New York-siden og i selve fjellet
pa New Jersey-siden.

Fra brobanen har man fritt utsyn over den brede
elv og det vakre og eiendommelige landskap langs
Hudsonfloden. Langs elvens ostside fylker kjempe-
byens apartmenthuser sig i tette kolonner, mens
skyskraperne sd vidt kan skimtes i det fjerne gjen-
nem den alltid rokfylte og disige luft. 1 vest reiser
de steile basaltklipper, ,,The Palisades”, sig 300 fot
loddrett i vearet.

Broen er planlagt med brobane i 2 etasjer. Pa
det evre dekk vil det bli 8 kjoerebaner pa tilsammen
26 m bredde for automobiler og 2 gangbaner. Pa nedre
dekk, som vil bli utfert senere, cr det forutsatt 4
spor for forstadsbaner.

Brobanens heide over vannflaten er 77 m og den
fri heide for skibstrafikken vil bli 65 m pa midten,
ndr broen stdr fullt ferdig med sine 2 dekk. Den
vil sdledes kunne tillate passasje for selv de storste
oceandampere. Av andre hovedmal kan nevnes at
tarnenes heide er ca. 200 m. De fire bwerekabler har
en diameter av 92 cm og inneholder 26474 trdader
hver. For a anskueliggjere de veldige dimensjoner
kan nevnes at utstrakt vilde kabeltradene som er
brukt i denne bro rekke 4% gang rundt jorden ved
ckvator eller halvveis til ménen.

Tarnene er fundamentert pd fast fjell. Det ostre
tarnfundament star pa tert land, mens det vestre
blev fundamentert pa fjell som 14 inntil 25 m under
vannflaten. Arbeidet pa dette blev foretatt i apen
byggegrube uten bruk av pressluft.
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Hvert tarn bestar av 16 stdlssiler som er ordnet i
fire rekker og innbyrdes avstivet slik at det frem-
kommer 2 grupper med portaler mellem. Tarnene
blev montert ved hjelp av kraner som var under-
stottet av tarnene selv og som lsftet sig op efter
hvert som monteringen skred frem. Tarnlagerne er
plasert over de 8 indre sgiler, men ved foten er kref-
tene nogenlunde jevnt fordelt pa alle 16 sgiler pa
grunn av den kraftige avstivning. Til de barende
deler av tédrnene er brukt siliciumstal med brudd-
styrke 5,6 t/cm?. lalt medgikk 40000 tonn stal til
tdrnene. De vil senere muligens bli innkledt i mur-
verk for utseendets skyld.

Kablene er av den for store hengebroer almindelige
type med parallelle trader. For & holde orden péa
tradene under monteringen blev de ordnet i 61 bundter
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Fig. 2. Tverrsnitt av broen, nir den blir ferdig. Forelsbig er
bare de to ytre kjsrebaner pa gvre dekk gjort ferdig.
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Fig. 3. Broen sett fra New-Jersey-siden, Tirnene vil muligens
senere bli innkledd i murverk.

som hver har 434 trader. Ved kabelmonteringen
blev trdd for trdd trukket over og lagt pa sin plass
i kabelen. Til dette arbeide blev der for hver kabel
brukt en endelgs wire som bar 2 hjul. Disse var
plasert slik at det ene hjul var ved den vestre for-
ankring nar det annet var ved sstre. Ved begge for-
ankringer var opstilt tromler med kabeltrdd. Ved
arbeidets begynnelse blev traddene lagt i en rille
rundt et av de ovennevnte hjul og enden blev fast-
gjort pa land. Nar sa hjulet blev trukket over, halte
det med sig en trddbukt og la pd den maten ut 2
trader. Denne bukt blev ved den annen forank-
ring lagt rundt en kabelsko. Traden blev sd stram-
met til sin riktige pil og festet med klemmer.

Det annet hjul trakk pd samme mate en tradbukt
den motsatte vei, sa det blev lagt ut i alt fire trader
hver gang hjulene blev trukket over. P4 tilbakeveien
bar hjulene med sig 2 nye tradbukter.

For monteringen av kablene var det ophengt
gangbroer umiddelbart under dem. Langs disse
stod det opstilt mannskap som efter hvert l& tra-
dene pa plass og festet dem.

Efter at hele kabelen var montert blev den kom-
primert med hydrauliske piesser og surret med gal-
vanisert trdd for beskyttelse.

Kablene veier ialt 30000 tonn. Traden er gal-
vanisert og har en diam. av 5 mm. Den forlangte
minimale bruddstyrke er 15,8 t/cm2 og den maksi-
male arbeidspédkjenning vil bli 5,8 t/cm?.

Som fer nevnt er kablene pa estsiden forankret i
en motvekt av betong. Til denne betongkloss med-
gikk ialt 125000 m® betong og murverk. Pa vest-
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Siledes vil broen komme til & se ul, hvis thrnene
blir innkledt.

FFiw, 4.

siden derimot er kabelstagene fort ned i to 45 m dype
tunneler i fjellet. Disse tunneler er koniske og blev
igjenstopt med betong.

Til ophengning av brobanen er brukt 16 stykker
@73 mm tvunnet kabel for hver tverrbarer. Pa
tverrbeererne som er ophengt i 18 m avstand, er mon-
tert langbw@rere og sckundwre tverrbierere. For &
redusere egenvekten er dekket blitt stopt som et
tynt betongdekke mellem skibs T-jern med ca. 1
fots avstand. Av samme grunn er det til stoerste-
delen av stdlet i brobanen brukt silicium- og nikkel-
stal. Hvor stor rolle vekten spiller vil forstdes nér

IFig. 5. Anordninyg for betaling av bropenger.
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Kabelforankringen pd New York-siden.

Fig. 6

man herer at for hvert kg spart vekt i brobanen
spares ytterligere ett kg stél i kabler og tarn.

Brobanen ezr beregnet for en 25 tonn
med 75 9, tillegg for stet.

Ved bygningen av denne bro har man ikke eksperi-
mentert med nye og tvilsomme materialer og bygge-
metoder. Det blev bare brukt gamle anerkjente
monteringsmetoder som man hadde erfaring for vilde
ferc til et godt resultat. Derimot krevet broens
storrelse at de fleste hjelpemidler blev forbedret,
sd arbeidet kunde ga hurtigere unda. Kabelmonterin-
gen f. cks. gikk dobbelt sd fort som pa Delaware
River Bridge som blev montert umiddelbart for.
Likeledes er materialkvaliteten i kablene biitt for-
bedret fra tidligere brobygninger.

George Washington bro er blitt bygget av Port
of New York Authority. Denne institusjon er et slags
felles havnevesen for New York City og de narlig-
gende kommuner i New Jersey. Port Authority har
til opgave & utvikle det felles havneomrade og & bygge
og administrere driften av broer og automobiltun-
neler mellem New York og New Jersey. Port Author-

lastebil

Surring av Rablene.

iyt
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Fig. 5. Montering av brobanen,

ity bygger sine broer for ldnte midler og driver dem
pa forretningsmessig grunnlag. De vogner som bruker
broene og tunnelene ma derfor betale en avgift som
er 50 cent for personvogner og noget mer for busser
og lastevogner.

Den ferste utbygning av George Washington
bro har kostet 60 mill. dollar og fullt ferdig ecr
den beregnet til & koste 75 mill. dollar. Av disse
penger har statene New York og New Jersey bevilget
5 mill. dollar hver, mens 50 mill. er blitt lant ved
4 utstede obligasjoner. Disse obligasjoner er 4 %,
renteb@rende og er sikret ved 1. prioritets heftelse i
broavgiftene.

For man gikk i gang med bygningen blev ferje-
trafikken pa clven neie studert og pa dette grunn-
lag blev utregnet hvor stor trafikk broen kunde pa-
regne. Beregningene viste at broen ikke bare vilde
amortisere anleggskapitalen, men meget snart gi
et stort overskudd til de interesserte stater.

Det har senere vist sig at trafikkmengden har
steget meget raskere enn oprinnelig beregnet. Det
er ogsd grunn til & anta at broen vil skape ny trafikk

som ikke ellers vilde ha opstdtt. Efter Holland-
tunnelens apning viste det sig at ferjenc beholdt
sin trafikkmengde omtrent uforminsket, mens tun-
nelen fikk helt nydannet trafikk.

Den péregnede trafikk for det ferste ar er ca. 9
mill. vogner, og den er beregnet & stige til 15 mill.
vogner i 1940. Denne trafikk vil kunne besorges av
de nu ferdige 4 kjerebaner, men ved utbygning av
ytterligere 4 baner vil broen kunne trafikkeres av
30 mill. vogner arlig. Den ferste dag broen var dpen
for trafikk passerte 56 000 vogner og 30 000 fotgjen-
gere over den.

For folk som ikke har sett trafikken ved New York
kan det vere vanskelig & tenke sig det lennsomt i
bygge en si uhyre kostbar bro som denne. Men ndr
man har sett de kilometerlange bilkeer foran ferje-
leiene og Hollandstunnelen hver sendagskveld, vil
man ikke tvile pa lennsomheten, og har man dess-
uten sittet og kjedet sig i de samme koer i timevis,
sd er man heller ikke i tvil om berettigelsen av cn-
hver lettelse som kan skaffes trafikken.

TRAFIKKTELLING PA VEIENE I SCHWEIZ

De store krav som den moderne trafikk stiller til
veiene bade p. g. a. det stigende behov for sam-
ferdsel samt ogsa som felge av omlegning fra jernbane-
til veitrafikk, stiller myndighetene og teknikken over-
for nye opgaver. For at lesningen av alle de spers-
mal som star i forbindelse med veibygningen og dens
finansiering ikke skal bli en villérlig skjennssal, ber

man gjennem ecn trafikktelling erholde npiaktig
oplysning om sével intensiteten som arten av tra-
fikken pa de forskjellige veier. I Schweiz har enkelte
byer og kantoner ved trafikktelling skaffet sig op-
gaver som har vert av stor betydning ved utarbeidel-
sen av deres veiprogram, mens Staten hittil ikke har
bevilget noget til trafikktelling.

Nr. 2 - 1932
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Den internasjonale veikongress har i erkjennelse
av trafikktellingens betydning anbefalt sadan fore-
tatt i de land som er medlem av sammenslutningen.
Den forste trafikktelling i Schweiz blev for det hele
land utfert varen 1928 til védren 1929, og ingenier
A. Meier i Aarau fikk i opdrag & bearbeide det frem-
komne materiale og komme med forslag til retnings-
linjer for veibygningen. Det interessante resultat av
dette veldige arbeide som blev offentliggjort i ,,Zeit-
schrift fiir Strassenwesen”, fortjener ogsd & bli
bekjentgjort i videre kretser.

Den internasjonale anvisning, hvorefter ogsa den
schweiziske trafikktelling skulde rette sig for & mulig-
gjore en sammenligning med utlandet og for over-
hodet & holde tellingen innen en fast ramme, hadde
som mal & fastsld den normale arlige gjennemsnitts-
trafikk pd dpne landeveier, idet man mest mulig
skulde eliminere lokale innflytelser. Tellingen
skulde foregd 14 dager, likelig fordelt utover aret
og av og til vare i minst 12 timer. Telling om natten
blev anbefalt. I telledagenc inngikk 2 sendager,

hvorav den cne i februar og den annen i august,

Det forste forssk hadde — som ventelig kunde
vere — mange vanskeligheter & kjempe med. Sa-
ledes badde bare 11 kantoner fulgt de for tellingen
bestemte instruksjoner, mens flere kantoner enten
utferte tellingen efter sine egne tidligere benyttede
metoder eller innskrenket tellingen for & minske ut-
giftene — en sparsomhet som viste sig & vere uheldig.
6 kantoner nektet & delta i tellingen. (Om deres
veinett allerede var sd perfekt at en trafikktelling
skulde vare unedvendig, er et annet spersmal.) Pa
grunn av den uensartede telling blev man ved be-
arbeidelsen av materialet nodt til & fastsette en general-
nevner, og selv om tallopgavene ogsd forevrig lot
meget tilbake a4 enske, kunde man dog konstatere
flere betydningsfulle fakta.

Ved & iaktta trafikken i lepet av en dagstelling
viste det sig at pd viktige gjennemgangslinjer som
Ziirich—Baden, Olten—Aarburg og Basel—Rhein-
felden, utgjorde nattkjeringen fra 13,5 til 19,39, av
dagtrafikken. Eftersom man nermet sig byene til-
tok nattkjeringen sdvel absolutt som ogsd i forhold
til dagkjeringen.

Trafikkens fordeling pa de forskjellige ukedager
avhenger i hei grad av veitype og arstid. Sendags-
trafikken er ytterst liten om vinteren, mens den i
turistsesongen absolutt kommer i forste rekke. 1 de
deler av landet hvor turisttrafikken er liten, er den
dog ogsd om sommeren mindre enn hverdagstrafikken.
For arstrafikken spiller mange faktorer inn, og for
at man ved arskurven skulde kunne eliminere
alle tilfeldigheter, matte trafikktellingen ha veert
betydelig utvidet. P& mange veier spiller sommer-
trafikken en dominerende rolle. Dette gjelder ikke
bare for fjell- og turistveier, men ogsa for innfarts-
veier til byene. Trafikkstigningen om sommeren
kan for lavlandets vedkommende gjennemsnittlig
ansldes til ca. 30 % av den gjennemsnittlige arstra-
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fikk, mens den for innfartsveiene utgjer: for Ziirich—
Baden 41 9,, for Bern—Kirchberg 50 9,, for Bern—
Muri 63 9, for Genf—Versoix 55 %,.

Pa fjellveier og utpregede turistveier er skningen
ennu betydeligere, saledes for: Wattwil—Ricken
74 %,, Nesslau—Wildhaus 859%,, Brunnen—Axen-
strasse 115 9, Briinig 127 %,, Pillon 165 %, Thun—
Interlaken 135 %, Simmentalstrasse 115 95, Thun—
Hilterfingen 100 9, Interlaken—Brienz 180 9.

Den maksimale sommerbelastning kan sdledes i
enkelte tilfelle komme op i det 3-dobbelte av gjen-
nemsnittstrafikken. Da pa den annen side trafikken
i mellemkantonene varierer med bare !/, vil man
forstd hvor viktig kjennskap til trafikk og veispors-
mal er for turiststrekene. I ovenstdende opgaver er
all veitrafikk medregnet. Hvis trafikktellingen
hadde omfattet bare bilene, vilde de nevnte tall
blitt ennu heiere.

Hvad slags kjeretsier benyttes der sa pa veiene?
For 19 kantoner var gjennemsnittet:

PASEEDIIET wew dF . B r & wu 1751 %
Motorbusser ............... 1,4%
Personbiler................. 53,8 %
Motorsykler ............... 16,9 %
Hestekjoreteier ............ 10,8 %
Tilsammen ............ 100,0 %

Disse tall forandres vesentlig alt eftersom tellingen
foregdr nar byer eller ute pd landet. Likeledes for-
andres prosentforholdene ganske betraktelig hvis
man medtar almindelige sykler. I 8 kantoner hvor
sykler var medtatt, gav tellingen fslgende resultat:

Lastebiler ................. 10,1 %
Motorbusser ............... 0,9 %
Personbiler................. 28,7 %
Motorsykler ............... 99 %
Hestekjeretoier ............ 5,6 %
Alm. SYKIEG . ... 16 e s 44,8 %

Tilsammen ............ 100,0 9,

Det over forventning store antall sykler viser
berettigelsen av kravet om egen kjerebane for sykler.
Dette vilde i hei grad lette trafikken og ske sikker-
heten pa veiene.

Hvilket kjeretei der far tallmessig overvekt pa de
forskjellige veistrekninger, avhenger bl. a. av tra-
fikktettheten og trafikkforholdene. Den prosentvise
storste mengde lastebiler viste strekningen Schwamen-
dingen—Glattbriicke (54,3 %); det sterste antall
personbiler Genf—Nyon (78,2 %). P& veien Col des
Etroits—Auberson tellet man de fleste busser (23 %).
Flest motorsykler hadde ruten Schaffhausen—Hem-
menthal med 43,6 9%. Hestekjoretsiene dominerer
med 58 9% mellem Affoltern og Ottenbach, mens
motorkjereteiene pa strekningen Glattbrugg—Kempt-
thal formidler praktisk talt all trafikk (99,7 %)
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Ved 4 sammenligne antall registrerte motorkjore-
toier med de ved trafikktellingen erholdte opgaver,
far man en oversikt over utnyttelsen av de forskjellige
slags kjeretoier. Ifelge bilregistreringen cr forholdet:
lastebiler 11,9 %, personbiler 49,5 %, og motorsykler
38,6 9,. Trafikktellingen viste derimot: lastebiler
20,8 9%,, personbiler 60,2 %, og motorsykler 19,2 °g.
Lastebilene viser sdledes 75 ° og personbilene 21 °
bedre utnyttelse, mens motorsyklene er utnyttet
med 107 %, mindre enn om disse 3 nevnte kjgretaier
blev like meget brukt.

De forskjellige belastninger som veiene ma tile,
cr av vesentlig betydning ved valg av byggematerialer.
Det er derfor av viktighet at man har det fornedne
kjennskap til disse belastningsforhold. De store belast-
ninger forekommer vesentlig pd enkelte hovedéarer
og pa innfartsveiene til byene. | midten av landet
er trafikken pa lange strekninger temmelig konstant.
P4 den store gjennemgangsvei Mezieres—Murten
varierer den siledes med bare 8,5 % med en maksimal
avvikelse av 19 9,. En av de sterkest belastede veier
er Genf—Villeneuve. P& en lengde av 92 km hadde
denne vei (inkl. avgreningen til St. Sulpice) en belast-
ning av 1215 kjereteier pr. km eller 2190 tonn/km
daglig. Maksimalbelastningen var 3486 tonn eller
1822 kjoretgier ner Genf. Av andre sterkt trafikerte
veier kan nevnes Basel—Liestal, innfartsveiene til
Ziirich samt veiene Genf—Chene, Bern—Zollikofen
og Bern—Muri. P4 veien Ziirich—Winterthur var
trafikken 1090 kjeretsier pr. km daglig eller 2810
tonn/km med maksimum 3407 tonn ner Ziirich.
Zurich—Altstetten—Dietikon hadde i 1928 daglig
690 kjeretsier = 2280 tonn — maksimalt 1098
vogner = 3166 tonn pa strekningen Altstetten—
Ziirich. Hvilken rolle lastebilene spiller, fremgar av
den overraskende kjennsgjerning at de sterkest tra-
fikerte innfartsveier viser et like stort og tildels
endog sterre antall laste- enn personbiler, mens det
gjennemsnittlige forhold i Schweiz er 1:3,15. Trafikken
omkring byene er veldig. Trafikktellingen i kanton
Ziirich er et talende eksempel, idet de 12 tellepunkter
rundt hovedstaden viste flere kjeretsier enn kantonens
gvrige 62 tellepunkter tilsammen. Av de interessante
opgaver vedkommende gjennemsnittsbelastningen pa
hovedrutene nitsettes nogen av de viktigste:

Lengde Vogn/km ‘l'onn/kn

Baden—Ziirich .. .......... 23 1400 3950
Genf—Lausanne .......... 60 1270 2250
@lten—Aarau ............. 10 675 1377
Bern—Thun .............. 55 715 1350
St. Gallen—St. Margrethen . 28 — 1450
Liestal—Oensingen. .. ... ... 32 550 1230

Mens i almindelighet — som allerede nevnt —

trafikken er storst i nerheten av byene og avtar
med avstanden fra disse, s& kan det dog forckomme
en betydelig trafikk ogsd pa enkelte kortere mellem-
strekninger. Det mest iginefallende cksempel er
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Gossau—Hauptwil med en trafikk av 766 kjorcteier
(1924 tonn). Fjellveiene har selvfglgelig den minste
trafikk, hvis man regner det arlige gjennemsnitt.
I turisttiden er trafikken som foran nevnt dog meget
betydelig pa disse veier.

For & kunne trekke en sammenligning med jern-
banene er det av interesse 4 uttrykke trafikkens
storrelse i nettotonn eller personkm. Det var selv-
sagt umulig & fastsld necttolasten ved veining, men
dennc blev pr. lastebil gjennemsnittlig anslatt til 3
tonn. Ifulge trafikktellingen skulde lasten efter denne
beregningsmate utgjore 300 millioner netto tonn/km,
hvorefter den samlede transport med lastebiler pa
alle veier i Schweiz kan ansldes til 500 millioner netto
tonn/km. Til sammenligning kan anferes at jern-
banenc det samme ar formidlet 2223 netto tonn/km.
For personbilene kom kilometertallet i telledistriktene
op i 370 og for det hele land anslagsvis 600 millioner
vogn/km. Regner man gjennemsnittlig 1,5 personer
pr. kjsretei kommer man sdledes op i et tall av 900
millioner person/km. Jernbanene viser i den samme
tid et person/km-tall pa 3234 millioner.

De mange vanskeligheter ved tellingen og bedem-
melsen av materialet har forsinket offentliggjerelsen
av resultatene. Lederen av dette utmerkede arbeide
— ingenigr Meier — mener imidlertid at forholdene
idag vilde veare de samme, kun med en forhgielse
av 30 %-

Av foranstdende korte utdrag vil det forstées
hvilket stort og viktig materiale en siadan telling
krever. Det ma antaes, skriver en schweizer-avis at
forstéelsen av den betydning et godt grunnlag har
vil bli ytterligere befestiget ved nye tellinger. 1 1930
blev det besluttet &4 gjenta tellingen i 1932—33, 08
man venter at ogsé de kantoner som tidligere manglet
interesse for trafikktelling, nu har fatt sinenc op for
dens betydning og vil vere med, si man kan fa et
fullstendig billede av trafikken pa veiene og en sam-
let schweizisk orientering angéende den rolle veinettet
spiller til formidling av samferdselen. De som har
tatt initiativet til den ferste trafikktelling og ledet
den, fortjener den sterste ancrkjennelse og takk.

SARBESTEMMELSER OM
MOTORVOGNK]JORING
Opland fylke.

fslge fylkesveistyrets bestemmelser er motorvogn-
kjering pa bygdeveistrekningene Lo—Tafteboden og
Asmundstad—Kampeseter i Nord-Fron herred for-
budt undtagen for sd vidt kjeringen foregar til de
samme klokkeslett som er fastsatt for rutegiende
motorvogner. Dog skal motorvognkjering inntil
videre ogsa veare tillatt i tiden fra og med 1. juli til
og med 15. august med avgang nedover (fra Kampe-
]sgltLSL kl. 8 og kl. 20, opover (fra Lo) kl. 14,30 og
], 22
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OVERSIKT OVER INN-OG UTPASSERTE MOTORKJORETOIER
VED GRENSETOLLSTASJONENE I 1930

Sum

—— Grensetoll- Antall inn- Antall ut- | motorkjore- ‘Innpetc\l‘t
Politidistrikt stasjoner p:ls§prtc n_lotor- ‘ pns§_erle molor- toicr I \'El'a\'glft
| kjoretoier | kjoretoier ’ ekspedert kr.
| | |

Halden Svinesund .......... 665 | 617 1282 ] —
Tyslingmoveien 217178 ' 21719 5 497 1 064,00

Holtef war s sap an v 1 069 897 1 966 | =

Kornsje  .......... 3888 3888 | 6 0702 : =

7776 —

S |
| 13846% ) B
Allingmoveien. .. .... 926 892 | 1818 [ | —
36 36 | 72 | .
1 8903 |

| Orje covviiiii. .. 2379 2434 [ 4813 ‘ —

@imark ............ 59 55 114 ! | —
Sarpsborg | Romskog .......... 327 325 652 36,00
Kongsvinger | AGSNES move . oo =+ e 1 981 2052 4033 | 444,00
Fald ............. 19 18 37 | 1,00
@HE o oo o e 476 412 888 | 108,00
Brandval .......... 601 558 1159 ! 58,25
| @stmarken ......... 184 152 | 336 |z | 16,00
| Utgardsjeen ........ 223 215 | 438 | 8 3,00
. Magnor ........... 1273 1395 2 668 468,00

Vilsberg ........... 29 25 54 =
Vestmarken......... 581 | 539 1120 230,00

Posasen ............ 179 186 365 —
Glamdal PGYSIL . reenens smocmonors 333 | 369 702 15,00
Flermoen .......... 183 179 362 9,00
Lillebo ............ 470 369 839 @ | 15,00
Lordalen ........... 85 62 147 [ 2,00
S TIYSil o 5% oee ¥ s 575 569 1144 45,00
Valdal ............. 57 57 114 2,00

Uttrgnde]ag Vauldalen .......... 966 1 055 2021 ° T
Inntrm]dclag Aadalsvolden ....... 1143 894 2037 273,50
Namdal Murumoen ......... 100 100 200 113,00

Helgeland MO | e g e B 1 - 1 .
Umbukten ......... 5 - 5 24,75
21591 | 21 069t | 48 730 2 927,50

1) Herav 7776 innpassert og returnert ved Kornsje tollstasjon.

2) Herav 72 innpassert og returnert ved Allingmoveien tollstasjon.
3) | opgaven fra Kornsjo er ikke spesifisert inn- og utpasserte motorkjoretoier, men disse er opgitt i en sum.

MINDRE MEDDELELSER

VEIINGENIORER I BYSTYRER

Ved de i desember 1931 avholdte kommunevalg
sees flere av veivesenets ingenigrer & vere innvaigt
i bystyrene eller valgt som varamenn til disse. Efter

Kristiansand: Overing. Fred. Barth.
Avdelingsing. Joh. Anderser.
Skien: Overing. A. Dahie.

Mosjsen:

de "av ,,Teknisk ukeblad” tilveiebragte oplysninger
er folgende valgt som representanter:

Bode:

Avdelingsingenier Harald Dahl.

Harstad: Avdelingsingenior K. Waarum.

Eggen.

Stavanger: Overing. Th. Riis.
Steinkjer: Overing. A. Korsbrekke og avdelingsing.

Ingenier G. Slungaard og avdelingsing. J. Matzow
er valgt som varamenn henholdsvis i Kongsvinger og

Vadse.
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PRISEN PA BYGGEMATERIALER GJENNEM
140 AR

Hosstdende kurve skal ifelge ,,Engineering News
Record” inneholde den visstnok lengst tilbakegédende
statistikk som finnes i U. S. A. vedk. bygningsmate-
rialer. De forste 48 ar fra 1791 angies cfter de sé-
kalte Tokis opgaver. Perioden ca. 1840—Y0 cr tatt
efter en av senatet nedsatt komité (Aldrich Senate
Comitte). Den siste periode fra 1890 er angitt cfter

Prisen pa byamngsmaterialer g, /40 or.
nor prisen i /860 Settas = /oo,

Soo
L]

300 (%

200
|

100 —

70
60 hal

§539°0aNgg P RBg3RNIER B2 g 00 NRY

0
]

1790
1800

U. S. Bureau of Labour. 1860 érs priser er betegnet
med 100. Foranstdende refererer sig til den helt op-
trukne linje.

For arene 1913—30 er prikket en linje som angir
indeks for byggeomkostninger (materialer og arbeids-
lenn). De herved angitte omkostninger cr nu relativt
heoiere enn materialprisene, idet arbeidslenningenc
fra 1923 er blitt holdt omtrent uforandret, mens
materialprisene har sunket sterkt. Arsakene til denne
siste synkning angir tidsskriftet & vare: Massepro-
duksjon, materialinnkjep til byggearbeidene uten
mellemmenn og endelig bedrede samferdselsmidler
med derav felgende grei levering. A. B.

FORBUD MOT NY REDSKAP INNEN
FISKERIBEDRIFTEN I NORGE

Den konkurranse og derav felgende
strid i Storting, administrasjon og ute i
selve livet angdende automobiler, jern-
baner, motorbater og dampskiber, kan
visstnok belyses ved enkelte trekk fra
vart eget lands fiskeribedrift.

Sekreter i Handelsdepartementet,
Johs. Selleg, har i ,,Aftenposten’s kro-
nikk av 25. novbr. 1931 gitt en rede-
gjorelse for en del av forbudene og
deres senere ophevelse innen Lofot-
fiskeriet, og denne er si interessant at
vi tillater oss a hitsette enkelte data:

I og med anvendelsen av de nye redskaper er der
skapt en ny fiskerstand, som man kan kalle erhwervs-
fiskere, i motsetning til hjemmefiskerne. De ferste
driver fiske dret rundt med moderne redskap. Hjem-
mefiskerne driver mer pa den gamle mate, og mener
a ha krav pa & ha fiskefeltene utenfor sin der for sig
selv. Kollisjoner opstdr, og forbud mot den nye
redskap kreves stadig.

Forfatteren mener at forbud neppe er den rette
vei a ga.

Tralere har vesentlig dannet grunnlaget for de
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store nasjoners imponerende fiskeribedrift. Norske
fiskere deltar ilkke her; det er dog delvis tillatt &
bruke reketrdl her hjemme.

Synlenoten viste sig 4 vare ct billig og cffektivt
redskap i Lofoten. Anvendelse av storre synkenoter
blev vesentlig innskrenket ved lov av 1891 og for-
budt ved lov av 1897. Mindre synkenoter er ogsi
forbudt over hele Lofoten.

Snurpenoten cr ct utmerket sildefiskeredskap. Dets
anvendelse er regulert ved lov av 1920, men loven
kreves allerede revidert,

Ser vi langt tilbake i tiden, finner vi forbud mot
redskap som senere har sldtt igjennem.

Handsnoret var det cneste redskap til
1627.

Linebruk kom nu, men blev forbudt i Lofoten fra
sistnevnte ar til 1763. Da blev dette redskap delvis
frigitt. Helt frigitt blev linebruket forst i 1816.

Garnredskap blev forbudt i Lofoten i 1770. For-
budet blev delvis ophevet i 1786 og helt ophevet 1857.

Det oplyses at lignende forbud sikkert vil finnes i
andre (norske) fiskeriers historie.

,,Kunde man regne ut,” sier forfatteren, ,,hvad
sddanne forbud mot anvendelse av disse mer effektive
redskaper har kostet fiskerne og distriktene i arenes
lsp, kommer man sikkert op i store summer — —
og landet vil (fremdeles) tape millioner av kroner
arlig — — — Den nordnorske sildeoljeindustri er
bygd op ved hjelp av snurpenoten — — og et forbud
mot denne vil berove landsdelens fiskerier en meget
betydelig éarlig inntekt. Allikevel vedtar herreds-
styrer kritikklost ar efter dr resolusjoner om forbud

henimot

LITTERATUR

Svenska Vigfireningens tidskrift nr. 1—17952.

Innhold: Portriitt av Fil. Dr. Gunnar Beskow.
Vigprofessuren. Arets statsverkspropositionen ror-
ande viigvisendet. Nya normalbestimmelser for vag-
byggnad. Nigra synpunkter angdende de olika viig-
beliggningarna pa Danmarks landsvigar. Cykel-
trafik i Danmark. En del maskinella nyheter vid
emulsionsarbeten. Emulsionsarbeten under olika
klimatiska forhédllanden. Om utformning av plana
vdgkorsningar. Om snorgjningen pa de allménna
vagarna. Tyst trafik, Bidrag till kinnedom om vira
vagars historia. Till tings! Till tings! Snd- och isfir-
hallanden i Sverige under november och december mi-
nad 1931. Rattsfall. Oversikt dver meddelade patent.

Litteratur. Foreningsmeddelanden. PP. M. Notiser.
Meddelelser fra Norges Statsbaner, nr. ¢ — 1931.
Innhold: Skjerfasthetsforsek med lere. — Forslag

til arbeids- og utdannelsesplan for yngre ingenisrer

ved Norges Statsbaner. — Litt om murarbeider av
natursten. — Ulykker pa planoverganger. — Tunnecl-

arbeider i m.v. —

telefri linje.

sStormbulletin®’ behandler i sitt nyttarsnummer
det gamle ar i interessante, grafiske tabeller og over-
sikter. Det fremgar av disse at kronens fall har for-
drsaket en viss prisstigning innen jern- og bygge-
bransjen. A/S Stormbulls prisindeks er siledes siden
september steget for jern fra 104 til 126 og for bygg
fra 138 til 157. Indeks totale byggecomkostninger
i Oslo er steget fra 170 til 178. Bladets hovedartikkel
behandler linoleum.

Drangsdalen Telesporsmalct,

UTGITT AV TEKNISK UKEBLAD, OSLO

Abonnementspris: kr. 10,00 pr. ar.

— Annonsepris:

1/, side kr. 80,00, % side kr. 40,00,

Y% side kr. 20,00.

Ekspedision: Akersgaten 71V.

Telefoner: 20701, 23465.

Trykt den 9. mars 1932.





